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ABSTRAKT: 
Pri dopravných nehodách kedy dôjde k prejazdu vozidla do protismeru je kritériom pre 
vyhodnotenie príčiny dopravnej nehody (a to v drvivej väčšine prípadov) miesto zrážky, čiže 
určenie, ktoré vozidlo prešlo do protismerného jazdného pruhu. Vo väčšine dopravných 
nehôd, kedy vozidlo prejde do protismerného jazdného pruhu, dôjde k tomuto prejazdu náhle, 
niekedy v bočnom šmyku, pričom v takýchto prípadoch je kritérium miesta zrážky veľmi 
dobrým ukazovateľom príčiny dopravnej nehody. 
Zriedka sa však vyskytujú aj dopravné nehody, kedy nie je rozhodujúce v ktorom jazdnom 
pruhu došlo k zrážke. Takéto dopravné nehody sa však vyskytujú veľmi ojedinele a zo strany 
znalcov sú často posudzované z hľadiska vyhodnotenia príčiny dopravnej nehody nesprávne. 
Predmetný príspevok je zameraný na metodiku vyhodnotenia príčiny dopravnej nehody práve 
pri takýchto špecifických prípadoch. 
ABSTRACT: 
For traffic accidents when one vehicle enter into the opposite direction lane, the criterion for 
the cause of an accident (for most cases) is the collision place. In most car accidents when a 
vehicle enters the opposite lane, this happen  suddenly, sometimes sliding sideways, and in 
such cases it is (the collision place) a very good indicator for the causes of traffic accidents. 
Rarely, however, there are also accidents, where there is not decisive in which lane impact 
happened. Such traffic accidents, however, occur very rarely and by the experts are often 
considered for the assessment of the causes of traffic accidents wrong. The present article 
focuses on the methodology of evaluation of the causes of an accident just when such specific 
cases. 
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1 ÚVOD 
Pri vyhodnotení príčiny dopravnej nehody je vždy využívaná určitá kritériová hodnota, resp. 
kritériový parameter. Pri dopravnej nehode typu vozidlo – chodec a prekročení rýchlosti 
vozidla je jedným z kritériom určenia príčiny dopravnej nehody skutočnosť, či by z rýchlosti 
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pre daný úsek maximálne dovolenej došlo k zastaveniu pred miestom zrážky. Ak by z 
rýchlosti pre daný úsek maximálne dovolenej došlo k zastaveniu vozidla pred miestom 
zrážky, potom prekročenie rýchlosti jazdy je prvkom príčiny dopravnej nehody. Komplexná 
metodika vyhodnotenia príčiny dopravnej nehody, vrátane nasledovnej definície príčiny 
dopravnej nehody (technickou príčinou dopravnej nehody sú tie prvky nehodového deja, ktoré 
vznikli v rozpore s technickým výkladom pravidiel cestnej premávky a ktoré buď vyvolali 
kolíznu situáciu, alebo znemožňovali zabrániť dopravnej nehode) bola publikovaná v 
literatúre [1]. V tomto článku je venovaná pozornosť vyhodnoteniu technickej príčiny 
dopravnej nehody za špecifických podmienok. 
2 PRÍKLAD 1 
Vo väčšine dopravných nehôd, kedy vozidlo prejde do protismerného jazdného pruhu, dôjde k 
tomuto prejazdu náhle, niekedy v bočnom šmyku, pričom v takýchto prípadoch je kritérium 
miesta zrážky veľmi dobrým ukazovateľom príčiny dopravnej nehody (viď príklad č. 1 – 
zobrazený na obr. č. 1). 
 
Obr. 1 – Príklad č. 1 
Fig. 1 – Case 1  
Na obr. 1 je zobrazený príklad č. 1, kedy červené vozidlo uskutočnilo v bočnom šmyku 
prejazd do protismerného jazdného pruhu. Niet žiadnych pochýb, že príčinou dopravnej 
nehody je nesprávny technika jazdy vodiča červeného vozidla a to jeho prejazd do 
protismerného jazdného pruhu. Priebeh dopravnej nehody, kedy jedno z vozidiel uskutoční 
prejazd do protismerného jazdného pruhu (kde dôjde k zrážke vozidiel), je spravidla taký, že 
prejazd do protismeru je vykonaný náhle a vodič pohybujúci sa vo svojom jazdnom pruhu už 
nemá technickú možnosť dopravnej nehode zabrániť. V takomto prípade sa otázka príčiny 
dopravnej nehody redukuje na otázku ktorý z vodičov prešiel do protismerného jazdného 
pruhu. Jedná sa o určité zjednodušenie, kedy nie je priamo použitá definícia príčiny dopravnej 
nehody – ako postup pre stanovenie príčiny dopravnej nehody. Napriek tomu zjednodušeniu 
(použitie kritéria ktorý z vodičov prešiel do protismeru)  vo väčšine prípadov vedie takýto 
postup k správnemu určeniu príčiny dopravnej nehody. Toto zjednodušenie však nie je možné 
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použiť vždy a v niektorých prípadoch môže aplikácia tohto kritéria viesť k nesprávnemu 
určeniu príčiny dopravnej nehody. 
Zriedka sa totiž vyskytujú aj dopravné nehody, kedy nie je rozhodujúce v ktorom jazdnom 
pruhu došlo k zrážke. Takéto dopravné nehody sa však vyskytujú veľmi ojedinele 
a v niektorých prípadoch sú nielen zo strany znalcov, ale často i zo strany orgánov činných 
v trestnom konaní posudzované, z hľadiska vyhodnotenia príčiny dopravnej nehody, 
nesprávne.  
3 PRÍKLAD 2 
 Príklad dopravnej nehody, kedy nie je pre určenie príčiny dopravnej nehody podstatné, 
v ktorom jazdnom pruhu došlo k zrážke vozidiel, je uvedený na obrázku č. 2. K dopravnej 
nehode došlo nasledovne. V priamom úseku vozovky za podmienok nezníženej viditeľnosti 
stála jazdná súprava prepravujúca nadrozmerný náklad. Pre závadu musela jazdná súprava 
zastaviť, pričom vzhľadom k rozmerom nákladu tento čiastočne zasahoval čiastočne do 
protismerného jazdného pruhu. 
Vozidlá pohybujúce sa oproti stojacej jazdnej súpravy mali k dispozícii dostatočne 
široký jazdný pruh a preto napriek tomu, že nadrozmerný náklad čiastočne zasahoval do 
protismerného jazdného pruhu, nevznikala v dôsledku tejto skutočnosti kolízna situácia. 
Vodič červeného protiidúceho vozidla sa počas jazdy dostal do bočného šmyku 
a v bočnom šmyku uskutočnil narazil do stojacej jazdnej súpravy (viď obr. 2). 
 
Obr. 2 – Príklad č. 2 
Fig. 2 – Case 2  
4.1 Technická príčina dopravnej nehody pre príklad č. 2: 
V prípade príkladu č. 2 bola technickou príčinou dopravnej nehody nesprávna technika jazdy 
vodiča červeného vozidla a to skutočnosť, že vozidlo viedol takým spôsobom, že došlo 
k vzniku bočného šmyku a nárazu do stojacej jazdnej súpravy. 
V príklade č. 2 došlo k zrážke v jazdnom pruhu červeného vozidla a napriek tomu, že náklad 
jazdnej súpravy čiastočne zasahoval do protismerného jazdného pruhu nie je príčinou 
dopravnej nehody tento prvok (že náklad jazdnej súpravy čiastočne zasahoval do protismeru). 
V predmetnom príklade nie je správne použiť ako kritériom príčiny dopravnej nehody miesto, 
ExFoS - Expert Forensic Science 
XXIV. mezinárodní vědecká konference soudního inženýrství 
Brno 2015 
 78 
kde došlo k zrážke, resp. kto zasahoval v okamihu zrážky do protismeru. Prečo však v tomto 
prípade nie je možné použiť kritérium miesta zrážky?  
Pri vyhodnotení príčiny dopravnej nehody je potrebné postupovať podľa nasledovnej 
definície: Technickou príčinou dopravnej nehody sú tie prvky nehodového deja, ktoré vznikli 
v rozpore s technickým výkladom pravidiel cestnej premávky a ktoré buď vyvolali kolíznu 
situáciu, alebo znemožňovali zabrániť dopravnej nehode. 
V predmetnom prípade čiastočné zasahovanie nákladu do protismerného jazdného pruhu 
nevyvolávalo kolíznu situáciu a preto nemôže byť prvkom príčiny dopravnej nehody. Kolízna 
situácia vznikla v dôsledku straty smerovej stability červeného vozidla. Práve tento prvok 
nehodového deja tvorí príčinu vzniku dopravnej nehody. 
4 PRÍKLAD 3 
Príklad ďalšej dopravnej nehody, kedy nie je pre určenie príčiny dopravnej nehody podstatné 
v ktorom jazdnom pruhu došlo k zrážke vozidiel, je uvedený na obrázku č. 3. K dopravnej 
nehode došlo nasledovne. V priamom úseku vozovky sa za podmienok nezníženej viditeľnosti 
pohybovala jazdná súprava prepravujúca nadrozmerný náklad. Pred touto jazdnou súpravou 
sa pohybovalo doprovodné vozidlo, ktoré čiastočne zasahovalo do protismerného jazdného 
pruhu a to do rovnakej úrovne ako nadrozmerný náklad.  
Vozidlá pohybujúce sa oproti nadrozmernému nákladu mali k dispozícii dostatočne široký 
jazdný pruh a preto napriek tomu, že nadrozmerný náklad, ako i doprovodné vozidlo 
čiastočne zasahovali do protismerného jazdného pruhu nevznikala v dôsledku tejto 
skutočnosti kolízna situácia. 
Vodič červeného protiidúceho vozidla sa počas jazdy dostal do bočného šmyku a v bočnom 
šmyku narazil do jazdnej súpravy (viď obr. 3). 
 
Obr. 3 – Príklad č. 3 
Fig. 3 – Case 3  
Technická príčina dopravnej nehody pre príklad č. 3: 
V prípade príkladu č. 3 bola technickou príčinou dopravnej nehody nesprávna technika jazdy 
vodiča červeného vozidla a to skutočnosť, že vozidlo viedol takým spôsobom, že došlo 
k vzniku bočného šmyku a nárazu do jazdnej súpravy. 
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V príklade č. 3 došlo k zrážke v jazdnom pruhu červeného vozidla a napriek tomu, že náklad 
jazdnej súpravy čiastočne zasahoval do protismerného jazdného pruhu – táto skutočnosť 
nevyvolávala kolíznu situáciu. V predmetnom príklade nie je správne použiť ako kritériom 
príčiny dopravnej nehody miesto, kde došlo k zrážke, resp. kto zasahoval v okamihu zrážky 
do protismeru. Prečo však v tomto prípade nie je možné použiť kritérium miesta zrážky?  
Pri vyhodnotení príčiny dopravnej nehody je potrebné postupovať podľa nasledovnej 
definície: Technickou príčinou dopravnej nehody sú tie prvky nehodového deja, ktoré vznikli 
v rozpore s technickým výkladom pravidiel cestnej premávky a ktoré buď vyvolali kolíznu 
situáciu, alebo znemožňovali zabrániť dopravnej nehode. 
V predmetnom prípade čiastočné zasahovanie nákladu do protismerného jazdného pruhu 
nevyvolávalo kolíznu situáciu a preto tento prvok nehodového deja nemôže byť príčinou 
dopravnej nehody. Kolízna situácia vznikla v dôsledku straty smerovej stability červeného 
vozidla. Práve tento prvok nehodového deja tvorí príčinu vzniku dopravnej nehody. 
5 PRÍKLAD 4 
 Príklad ďalšej dopravnej nehody, kedy nie je (pre určenie príčiny dopravnej nehody) 
podstatné, v ktorom jazdnom pruhu došlo k zrážke vozidiel, je uvedený na nasledovných 
obrázkoch. K dopravnej nehode došlo v úseku, kde boli na vozovke vyznačené (vodorovným 
dopravným značením) dva jazdné pruhy a jedna krajnica (pozri obrázok 4).  
 
 
Obr. 4 – Jazdné pruhy v mieste dopravnej nehody (príklad č. 4) 
Fig. 4 – Lanes in place of the accident (case 4)  
Pred dopravnou nehodou snežilo a vodorovné dopravné značenie nebolo viditeľné (nakoľko 
sa nachádzalo pod súvislou vrstvou snehu). Vozidlá v mieste dopravnej nehody vyjazdili vo 
vrstve snehu koľaje, ktoré sú na nasledovnom obrázku označené žltou farbou. Vodič 
červeného aj modrého vozidla sa pohybovali takým spôsobom, že kolesami kopírovali 
vyjazdené koľaje. Vodič červeného vozidla sa počas jazdy dostal do bočného šmyku 
a v bočnom šmyku narazil do modrého vozidla (viď obr. 5). 
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Obr. 5 – Príklad č. 4 (žltá farba - koľaje) 
Fig. 5 – Case 4 (yellow colour - ruts)  
Červené vozidlo zanechalo po svojom pohybe stopy v snehu, ktoré vodič modrého vozidla 
fotograficky zadokumentoval. Kým na miesto dopravnej nehody prišla polícia (s odstupom 
viac ako jednej hodiny) sneh na vozovke sa roztopil a z konečných polôh vyplývalo, že vo 
vzťahu ku jazdným pruhom, ktoré boli pri obhliadke (príslušníkom polície) miesta dopravnej 
nehody rozpoznateľné, došlo k zrážke v jazdnom pruhu červeného vozidla (viď obrázok 6). 
 
Obr. 6 – Príklad č. 4 (jazdné pruhy v mieste dopravnej nehody) 
Fig. 6 – Case 4 (lanes in place of the accident)  
Technická príčina dopravnej nehody pre príklad č. 4: 
V prípade príkladu č. 4 bola technickou príčinou dopravnej nehody nesprávna technika jazdy 
vodiča červeného vozidla a to skutočnosť, že vodič vozidlo viedol takým spôsobom, že došlo 
k vzniku bočného šmyku a nárazu do modrého vozidla. 
V príklade č. 4 došlo k zrážke v jazdnom pruhu červeného vozidla. Skutočnosť, že tesne pred 
vznikom dopravnej nehody sa vodič modrého vozidla pohyboval takým spôsobom, že vo 
vzťahu k vodorovnému dopravnému značeniu zasahoval do protismerného jazdného pruhu 
však nemožno považovať za prvok nehodového deja ktorý by bol v príčinnej súvislosti so 
vznikom nehodového deja. Počas nehodového deja vodiči nemali možnosť vidieť vodorovné 
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dopravné značenie a teda nemali možnosť vidieť kde je vyznačená oblasť pravého a ľavého 
jazdného pruhu, resp. krajnice. 
Vodiči sa pohybovali po vyjazdených koľajach, pričom v týchto koľajach bol priamy kontakt 
vozovky s pneumatikou. Takouto jazdou vodiči zabezpečovali vyššiu smerovú stabilitu pri 
jazde svojho vozidla, čím znižovali možnosť vzniku bočného šmyku. Priečne umiestnenie 
koľají umožňovalo bezpečné míňanie vozidiel. Jazdou vozidiel v koľajach teda nevznikala 
kolízna situácia a to napriek tomu, že takouto technikou jazdy vodič modrého vozidla 
čiastočne zasahoval za stredovú deliacu čiaru (ktorú však nemohol vidieť). Ak teda priečnou 
polohou vozidiel tesne pred vznikom bočného šmyku (červeného vozidla) nevznikala kolízna 
situácia, potom logicky tento prvok nehodového deja (jazda vodiča modrého vozidla 
čiastočne v protismernom jazdnom pruhu vo vzťahu k vodorovnému dopravnému značeniu, 
ktoré počas nehodového deja nemohol vidieť) nemôže byť príčinou dopravnej nehody. 
V predmetnom príklade preto opäť nie je správne použiť ako kritériom príčiny dopravnej 
nehody miesto, kde došlo k zrážke, resp. kto zasahoval v okamihu zrážky do protismerného 
jazdného pruhu.  
6 PRÍKLAD 5 
Príklad ďalšej dopravnej nehody, kedy nie je pre určenie príčiny dopravnej nehody podstatné, 
v ktorom jazdnom pruhu došlo k zrážke vozidiel, je uvedený na nasledovnom obrázku. 
K dopravnej nehode došlo za podmienok zníženej viditeľnosti (tma), v úseku výrazného 
klesania vozovky v smere jazdy bicyklistu, resp. výrazného stúpania v smere jazdy vozidla 
Škoda (pozri obrázok 7). Z analýzy nehodového deja vyplynulo, že v okamihu zrážky vozidla 
s bicyklom sa bicykel i bicyklista nachádzali vo fáze pádu, resp. šmýkania sa po vozovke. 
V okamihu, kedy bicyklista začal reagovať ešte vozidlo vidieť nemohol (a to vzhľadom na 
výškové prevýšenie a z toho vyplývajúcu oblasť zakrytého výhľadu), mohol vidieť iba svetlá 
prichádzajúceho vozidla. Vozidlo Škoda prechádzalo úsekom vozovky, kde sa plynule menila 
šírka vozovky. Bez daného rozšírenia vozovky by nebolo možné, aby daným úsekom mohli 
prechádzať napríklad autobusy. Vzhľadom k rozšíreniu vozovky sa však plynule menilo 
miesto, kde sa nachádzal geometrický stred vozovky, pričom v mieste zrážky sa vozidlo 
Škoda nachádzalo čiastočne za geometrickým stredom vozovky a to napriek tomu, že sa 
neustále pohybovalo v konštantnej vzdialenosti od ľavého okraja vozovky.  
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Obr. 7 – Príklad 5  
Fig. 7 – Case 5  
Na obrázku 7 je pozíciou 1 – znázornená vzájomná poloha vozidla Škoda a bicyklistu v 
okamihu začiatku reakcie bicyklistu, pozíciou 2 – vzájomná poloha vozidla Škoda a bicyklistu 
v okamihu ukončenia reakcie bicyklistu – začiatok brzdenia, pozíciou 3 – vzájomná poloha 
vozidla Škoda a bicyklistu v okamihu zrážky vozidla a bicykla.  
Technická príčina dopravnej nehody pre príklad č. 5: 
V prípade príkladu č. 5 bola technickou príčinou dopravnej nehody nesprávna technika jazdy 
bicyklistu a to skutočnosť, že bicykel viedol takým spôsobom, že po rozpoznaní skutočnosti, 
že oproti jeho smeru jazdy sa pohybuje vozidlo reagoval intenzívnym brzdením, čím spôsobil 
stratu smerovej stability a pád bicykla. Pri vyhodnotení príčiny dopravnej nehody je veľmi 
dôležité správne vyhodnotiť vplyv nesprávnej techniky jazdy jednotlivých vodičov (vozidla 
Škoda a bicykla) na skutočnosť, že došlo k dopravnej nehode. Technika jazdy bicyklistu 
i vozidla Škoda bola nesprávna. 
Ako už bolo uvedené, vodič vozidla Škoda jazdil v konštantnej vzdialenosti od ľavého okraja 
vozovky. Vzhľadom k plynule meniacej sa šírke vozovky sa takouto technikou jazdy dostal 
do miesta zrážky čiastočne za geometrický stred vozovky. V okamihu kedy bicyklista začal 
reagovať (kde výsledkom jeho reakcie bolo intenzívne brzdenie v dôsledku čoho došlo k pádu 
bicykla) nemohol ešte vidieť prichádzajúce vozidlo. Bicyklista reagoval na svetlá 
prichádzajúceho vozidla. Príčinou pádu bicyklistu bola preto nesprávna technika jazdy 
bicyklistu – skutočnosť, že zvolil takú techniku jazdy – danú jeho rýchlosťou, že v danom 
úseku nebol schopný svoj bicykel správne smerovo viesť tak, aby nedošlo k jeho pádu pri 
podmienkach obvyklých cestnej premávke (pohyb protiidúceho vozidla v danom úseku).  
Správna technika jazdy vodiča vozidla Škoda mala byť taká, že by vodič jazdil „pri pravom 
okraji vozovky“ (v zmysle zákona č. 8/2009 Z.z.), resp. „ak tomu nebránia osobitné okolnosti, 
pri pravom okraji vozovky“ (v zmysle zákona č. 315/1996 Z.z.). V zmysle zákona č. 8/2009 
Z.z. bola technika jazdy vodiča vozidla Škoda nesprávna. Táto nesprávna technika jazdy však 
nevyvolávala vznik kolíznej situácie. Pád bicyklistu totiž nebol spôsobený nesprávnou 
technikou jazdy vodiča vozidla Škoda, ale iba nesprávnou technikou jazdy bicyklistu.  
Nesprávna technika jazdy vodiča vozidla Škoda nebol ani prvkom nehodového deja, ktorý by 
vyvolával kolíznu situáciu, ani prvkom nehodového deja, ktorý by vodičovi znemožňoval 
zabrániť dopravnej nehode. Ak by sa vozidlo Škoda pohybovalo pri pravom okraji vozovky, 
potom by došlo k nárazu tela bicyklistu do zadnej časti vozidla. K dopravnej nehode by teda 
došlo i v prípade správnej techniky jazdy vodiča vozidla Škoda a preto možno konštatovať, že 
jeho technika jazdy bola síce nesprávna, nebola však príčinou dopravnej nehody.  
Ak by bicyklista viedol bicykel takým spôsobom, že by bol pri obvyklých podmienkach 
cestnej premávky (správny pohyb protiidúcich vozidiel) schopný bicykel smerovo správne 
viesť tak, aby nedošlo k jeho pádu, potom by k dopravnej nehode nedošlo. Z uvedeného 
vyplýva, že technickou príčinou dopravnej nehody nesprávna technika jazdy bicyklistu. 
7 PRÍKLAD 6 
Ďalším príkladom č. 6 je dopravná nehoda, ktorá vyvolala mnohé otázniky a to ako zo strany 
znalcov, ktorí spracovali v predmetnom prípade znalecké úkony, tak i zo strany Polície. Daná 
nehoda je špecifická tým, že pri aplikácii kritéria (určenia príčiny dopravnej nehody) miesta 
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zrážky (teda kto v mieste zrážky zasahoval do protismerného jazdného pruhu) vedie 
k nesprávnym záverom.  
Komplexným posúdením danej dopravnej nehody so zohľadnením definície príčiny dopravnej 
nehody je však vyhodnotená príčina dopravnej nehody v rozpore s kritériom miesta zrážky. 
Ako však už bolo zdôvodnené v predchádzajúcich príkladoch, kritériom miesta zrážky nie je 
možné „bezmyšlienkovite“ použiť pri stanovení príčiny dopravnej nehody. Jedná sa o tzv. 
logickú chybu pri vypracovávaní znaleckého posudku a vyhodnotení príčiny dopravnej 
nehody. 
K dopravnej nehode došlo v úseku ľavotočivej zákruty a značného stúpania zo smeru jazdy 
vozidla Nissan. V mieste ľavotočivej zákruty sa na cestu (po ktorej sa pohybovali obe vozidlá 
zúčastnené na nehodovom deji Nissan a Mercedes) pripájala vedľajšia cesta, ktorá svojím 
vyústením „rozširovala“ hlavnú cestu. V mieste dopravnej nehody sa nenachádzalo 
vodorovné dopravné značenie, ktoré by oddeľovalo jazdné pruhy. Ak by bol vyhodnocovaný 
geometrický stred vozovky, potom by sa v danom úseku plynule menila vzdialenosť 
geometrického stredu vozovky od okraja vozovky. Plánok miesta dopravnej nehody je 
zobrazený na nasledovnom obrázku. Vodič vozidla Mercedes bol pod vplyvom alkoholu 
a z miesta dopravnej nehody ušiel. 
Obaja vodiči zhodne uvádzajú, že vozidlo Mercedes prestalo kopírovať pravý okraj vozovky. 
Vodič vozidla Nissan okrem iného uviedol: „zbadal som ísť oproti strieborné vozidlo 
Mercedes. Toto vozidlo išlo viac menej rovno, kde som si myslel, že ide odbočovať z jeho 
pohľadu rovno na ulicu .... Potom som videl že vozidlo nespomaľuje a neodbočuje a išlo 
rovno smerom na moje vozidlo. Ja som na toto spomalil a skoro až zastavil, kde strieborné 
vozidlo Mercedes, ľavou prednou časťou narazilo do prednej ľavej časti môjho vozidla 
Nissan“ 
Vodič vozidla Mercedes okrem iného uviedol: „Ako som prechádzal v pravotočivej zákrute 
ulice ..., s mojím vozidlo ma vynieslo do protismeru a prednou ľavou časťou som narazil do 
oproti idúceho os. mot. vozidla zelenej farby, ktoré bolo terénne. K zrážke došlo za polovicou 
vozovky. Po náraze som sa rozprával s vodičom, kde tento mi povedal že čo robím. Ja som sa 
v tom naľakal, že mám vypité a z miesta dopr. nehody som ušiel“ 
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 Obr. 8 – Plánok miesta dopravnej nehody (pre príklad č. 6)  
Fig. 8 – Scheme of the accident (for case 6) 
Z fotodokumentácie z miesta dopravnej nehody vyplýva, že k dopravnej nehode došlo v 
priestore križovatky, pričom ani v oblasti miesta zrážky a ani v smere jazdy oboch vozidiel 
pred miestom zrážky, nebola na vozovke vyznačená stredová deliaca čiara, teda na vozovke 
neboli vodorovným dopravným značením vyznačené jazdné pruhy. Zo smeru jazdy vozidla 
Nissan však bolo pred miestom zrážky viditeľné určité „optické" oddelenie protismerných 
jazdných pruhov. Toto optické oddelenie je dané skutočnosťou, že v smere jazdy vozidla 
Mercedes bola pravá časť komunikácie opravená položením novej vrstvy asfaltu, ktorý bol 
tmavší ako ľavá časť komunikácie v smere jazdy tohto vozidla. Je zrejmé, že vo väčšine 
prípadoch sa takýto charakter opravy komunikácie s dvoma protismernými jazdnými pruhmi, 
zvlášť ak je v čase opravy komunikácia v prevádzke, vykonáva po jednotlivých jazdných 
pruhoch. Rozdielny odtieň povrchu komunikácie v jej jednotlivých častiach je zrejmý z 
nasledovnej fotodokumentácie. 
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 Obr. 9 – Pohľad na smer jazdy vozidla Nissan  
Fig. 9 – The view from the direction of Nissan 
Pri zameraní miesta dopravnej nehody bolo ďalej zistené, že v smere jazdy vozidla Nissan 
jazdia vozidlá takým spôsobom, že ľavým predným kolesom sa pohybujú približne po 
uvedenom optickom oddelení vozovky. Pri takomto smerovom vedení vozidiel, 
prechádzajúcich cez kritické miesto vzniku dopravnej nehody v smere jazdy vozidla Nissan, 
dochádzalo k bezpečnému vzájomnému míňaniu sa s vozidlami prechádzajúcimi kritickým 
miestom v smere jazdy vozidla Mercedes Benz. To znamená, že pre obvyklú jazdu vozidiel v 
kritickom mieste vzniku dopravnej nehody je maximálna šírka jazdného pruhu vozidla 
Mercedes Benz daná práve šírkou pravej tmavšej časti vozovky v smere jazdy tohto vozidla, 
teda šírkou opravenej časti vozovky položením novej vrstvy asfaltu.  
V zákone NR SR č.8/2009 Z.z. o cestnej premávke sa v § 10, v odseku (11) uvádza, že „Ak 
jazdné pruhy nie sú na vozovke vyznačené, jazdným pruhom sa rozumie časť vozovky 
dovoľujúca jazdu vozidiel s troma a viacerými kolesami v jazdnom prúde za sebou“. Je 
zrejmé, že obvyklý spôsob jazdy vozidiel v kritickom mieste vzniku predmetnej dopravnej 
nehody, ktorý je popísaný v predchádzajúcom odseku, nie je v rozpore s týmto ustanovením. 
Na základe doteraz uvedených skutočností je z technického hľadiska logické domnievať sa, že 
šírka jazdných pruhov je v mieste vzniku dopravnej nehody, z hľadiska skutočných 
dopravných pomerov, daná šírkou opravenej časti vozovky položením novej vrstvy asfaltu. 
Preto sa v ďalších častiach bude jazdným pruhom vozidla Mercedes Benz rozumieť, v jeho 
smere jazdy, pravá časť vozovky s tmavším asfaltom a jazdným pruhom vozidla Nissan 
rozumieť, v jeho smere jazdy, pravá časť vozovky so svetlejším asfaltom.  
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Konečné posúdenie otázky šírky jazdných pruhov je však otázkou právnou a jej riešenie 
neprináleží technickému znalcovi. Jazdný pruh vozidla Mercedes, daný uvedeným optickým 
oddelením, bol v smere jazdy tohto vozidla vo vzdialenosti 10 m pred VBM široký cca 3,8 m. 
V tomto mieste bola celková šírka komunikácie, teda vzdialenosť od obrubníka po obrubník, 
rovná cca 8,1 m. V smere jazdy vozidla Nissan sa však pri pravom okraji komunikácie 
nachádza pomerne široká oblasť, ktorá je znečistená kamienkami a čiastočne prachom (viď 
nasledovný obrázok). Z dopravného hľadiska je toto dané predovšetkým tou skutočnosťou, že 
v smere jazdy vozidla Nissan sa jedná o úsek so stúpaním s ľavotočivou zákrutou, pričom je 
bez akýchkoľvek pochybností zrejmé, že vozidlá sa v tomto úseku nepohybujú pri pravom 
okraji cesty. Práve obvyklý spôsob jazdy vozidiel v tomto úseku, teda pohyb vozidiel vo 
väčšej vzdialenosti od pravého okraja cesty, „umožnil“ vznik znečistenej oblasti komunikácie.  
 
 Obr. 10 – Pohľad na smer jazdy vozidla Nissan  
Fig. 10 – The view from the direction of Nissan 
V smere jazdy vozidla Nissan bola vo väčšej vzdialenosti pred VBM (10 m a viac) šírka 
znečistenej oblasti pravej časti komunikácie rovná cca 0,6 m (viď predchádzajúcu fotografiu). 
Preto v tejto časti komunikácie, v smere jazdy vozidla Nissan, sa pre obvyklý spôsob jazdy 
vozidiel využívala oblasť komunikácie, ktorej šírka je rovná 8,1 m - 3,8 m - 0,6 m = 3,7 m. Z 
uvedeného vyplýva, že pre vozidlo Mercedes a Nissan v oblasti pred zrážkou (z pohľadu 
vozidla Nissan) ostávala pre obvyklý spôsob jazdy vozidiel približne rovnaká šírka vozovky a 
to 3,7 m, resp. 3,8 m. Uvedené šírkové pomery vozovky, ktoré boli opticky oddelené 
odlišným povrchom (z dôvodu opravy položením novej vrstvy asfaltu v jazdnom pruhu 
vozidla Mercedes Benz), veľmi dobre korešpondujú s geometrickým stredom vozovky, ktorej 
šírka je daná z jednej strany obrubníkom (na strane vozidla Mercedes Benz) a z druhej strany 
okrajom znečistenej oblasti (na strane vozidla Nissan). V smere jazdy vozidla Nissan, 
nezávisle na vzdialenosti pred miestom zrážky až do vzdialenosti cca 2 m za VBM, bola šírka 
jazdného pruhu vozidla Mercedes Benz (tvorená uvedeným optickým oddelením) približne 
rovnaká, teda rovnala sa približne 3,8 m. V oblasti miesta zrážky sa na vozovke nachádzala 
druhá opravovaná oblasť, čím vznikol na vozovke ďalší asfaltový pás (viď obrázok č. 8). Pri 
obhliadke miesta dopravnej nehody bolo ďalej zistené, že v mieste zrážky je oblasť 
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znečistenej časti komunikácie širšia a jej šírka v tomto mieste je cca 1,25 m. Táto skutočnosť 
je daná tým, že v mieste zrážky sa k hlavnej ceste, na ktorej došlo k zrážke vozidiel, pripája 
cesta vedľajšia, teda že miesto zrážky sa nachádza v oblasti križovatky. V mieste križovatky 
je, v smere jazdy vozidla Nissan, pravý okraj cesty opticky ohraničený ukončením 
asfaltového povrchu hlavnej cesty (viď nasledovná fotografia). 
 
Obr. 11 – Pohľad na smer jazdy vozidla Nissan  
Fig. 11 – The view from the direction of Nissan 
Znečistená oblasť cesty bola vyhodnotená i z fotodokumentácie vyhotovenej políciou tesne po 
dopravnej nehode (viď. nasledovná fotografia). Červenou čiarkovanou čiarou je označená 
oblasť znečistená drobnými kamienkami. 
 
 Obr. 12 – Konečná poloha vozidla Nissan 
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Fig. 12 – Rest position of Nissan 
Vyhodnotením fotodokumentácie vyhotovenej políciou tesne po dopravnej nehode bolo 
zistené, že v čase vzniku dopravnej nehody bola, v mieste zrážky vozidiel, skutočná šírka 
znečistenej oblasti komunikácie rovná cca 1,6 m. To znamená, že v čase vzniku dopravnej 
nehody bola táto oblasť širšia približne o 0,35 m ako v čase dodatočnej obhliadky. Celková 
situácia na mieste dopravnej nehody (tesne po dopravnej nehode) so zohľadnením znečistenej 
oblasti komunikácie, opravovaných oblastí vozovky, šírkových pomerov vozovky a 
jednotlivých zadokumentovaných stôp je zobrazená na nasledovnom obrázku. 
 
 Obr. 13 – Plánok miesta dopravnej nehody 
Fig. 13 – Scheme of the accident  
Na základe všetkých doteraz uvedených skutočností je možné z technického hľadiska 
konštatovať, že ak by sa v kritickom úseku vzniku predmetnej dopravnej nehody, v smere 
jazdy vozidla Nissan, pohybovalo nejaké vozidlo svojimi pravými kolesami pri pravom okraji 
cesty, potom by technika jazdy vodiča tohto vozidla bola v danom úseku neobvyklá. V 
takomto prípade by sa toto vozidlo pohybovalo svojimi pravými kolesami po povrchu 
komunikácie s výrazne zníženým súčiniteľom adhézie, čo z technického hľadiska nie je 
možné považovať (podľa názoru autora tohto článku) za správnu techniku jazdy vodiča tohto 
vozidla. Ak by sa toto vozidlo pohybovalo pri pravom okraji cesty približne v rovnakej 
vzdialenosti od neho aj pri prejazde cez križovatku v mieste vzniku dopravnej nehody (kde je 
pravý okraj cesty opticky ohraničený ukončením asfaltového povrchu hlavnej cesty), potom 
by vodič tohto vozidla musel pri prejazde cez danú zákrutu meniť smer svojej jazdy tak, aby 
„sledoval“ premenlivé zakrivenie pravého okraja cesty. Takúto techniku jazdy je možné 
považovať taktiež za neobvyklú. S uvedeným veľmi dobre korešponduje skutočná premenlivá 
šírka znečistenej oblasti komunikácie v danom mieste. 
Vyhodnotenie miesta zrážky 
Miesto zrážky bolo vyhodnotené na základe zadokumentovaných stôp, ktoré vznikli počas 
nehodového deja. Jedná sa predovšetkým o dreciu stopu, ktorá vznikla po disku ľavého 
predného kolesa vozidla Nissan (viď nasledovné foto). 
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 Obr. 14 – Drecia stopa (vozidla Nissan) 
Fig. 14 – The trace of digging (of Nissan) 
Pri vyhodnotení miesta zrážky bol ďalej zohľadňovaný technicky možný pohyb 
vozidla Nissan od okamihu zrážky po zastavenie v konečnej polohe, ďalej boli zohľadňované 
ďalšie stopy, ako úlomky z vozidiel, vytečená prevádzková kvapalina z vozidiel a pod. 
Zohľadnením uvedených skutočností bola ustálená poloha vozidla Nissan a Mercedes v 
okamihu zrážky a táto je zobrazená na nasledovnom obrázku. 
 
 Obr. 15 – Pozdĺžna a priečna poloha vozidiel v mieste zrážky 
Fig. 15 – Cars at the time of impact  
Na nasledovnej fotografii sú znázornené dôležité parametre z predchádzajúceho obrázka. 
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 Obr. 16 – Pohľad na smer jazdy vozidla Mercedes 
Fig. 16 – The view from the direction of Mercedes 
Technika jazdy vodiča vozidla Nissan 
Vodič sa pri prejazde ľavotočivej zákruty v stúpaní pohyboval svojím pravým obrysom cca 
1,3 m od znečistenej oblasti komunikácie. Takouto jazdou zostával pre vozidlo Mercedes 
koridor pohybu široký cca 3,9 m (viď nasledovný obrázok). Vozidlo Nissan teda využívalo 
cca 3,3 m z celkovej šírky 7,2 m (po odpočítaní šírky znečistenej komunikácie). Pri jazde v 
úseku stúpania a zákruty takým spôsobom, že sa pravé kolesá pohybujú po oblasti so 
zníženým súčiniteľom adhézie, hrozí nebezpečenstvo preklzu na pravom hnanom kolese. 
Podľa názoru autora tohto článku nemožno považovať za nesprávny prvok techniky jazdy 
vodiča to, že sa nepohyboval tesne pri pravom okraji vozovky, teda pravými kolesami po 
znečistenej oblasti komunikácie. 
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 Obr. 17 – Poloha vozidiel v čase zrážky 
Fig. 17 – Cars at the time of impact  
V mieste dopravnej nehody nebola na vozovke vyznačená stredová deliaca čiara, preto je z 
technického hľadiska problematické jednoznačne vyhodnotiť v ktorom jazdnom pruhu došlo 
k zrážke vozidiel. Ak by bol za oddelenie jazdných pruhov považovaný geometrický stred 
šírky komunikácie ohraničenej z jednej strany obrubníkom a z druhej strany znečistenou 
oblasťou komunikácie (teda šírkou, ktorá je využívaná na jazdu vozidiel), potom by stred 
vozovky bol v mieste, ako je to modrou čiarou zobrazené na nasledovnom obrázku. V 
takomto prípade by k zrážke došlo v jazdnom pruhu vozidla Nissan. Ak by bol za oddelenie 
jazdných pruhov považovaný geometrický stred šírky komunikácie ohraničenej z jednej 
strany obrubníkom a z druhej strany ukončením asfaltového povrchu hlavnej cesty, potom by 
stred vozovky bol v mieste, ako je to červenou čiarou zobrazené na nasledovnom obrázku. V 
takomto prípade by k zrážke došlo v jazdnom pruhu vozidla Mercedes. 
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 Obr. 18 – Poloha vozidiel v čase zrážky 
Fig. 18 – Cars at the time of impact  
Vodič vozidla Nissan mal technickú možnosť jazdiť viac vpravo, ako skutočne jazdil. Spôsob 
jeho jazdy bol však s ohľadom na daný úsek komunikácie obvyklým spôsobom jazdy. 
Konečné posúdenie otázky, či možno zvolený koridor pohybu vozidla Nissan považovať za 
nesprávny prvok techniky jazdy jeho vodiča, považujeme za otázku právnu. Preto aj konečné 
posúdenie techniky jazdy vodiča vozidla Nissan je otázkou právnou. 
Technika jazdy vodiča vozidla Mercedes 
Technika jazdy vodiča vozidla Mercedes nebola správna, nesprávnym prvkom v jeho technike 
jazdy bola skutočnosť, že vodič pri prejazde pravotočivej zákruty prestal „kopírovať“ 
zakrivenie pravého okraja komunikácie a uskutočnil vjazd do koridoru pohybu vozidla 
Nissan, v dôsledku čoho došlo k zrážke vozidiel. 
Technická príčina predmetnej dopravnej nehody (príklad č. 6) 
Zohľadnením horeuvedených skutočností možno konštatovať, že technickou príčinou 
predmetnej dopravnej nehody bola nesprávna technika jazdy vodiča vozidla Mercedes a to 
skutočnosť, že sa nepohyboval v súlade so smerovým vedením komunikácie, prestal 
„kopírovať“ zakrivenie pravého okraja komunikácie, uskutočnil vjazd do koridoru pohybu 
vozidla Nissan, kde následne došlo k zrážke. V predmetnom prípade je podstatnou 
skutočnosťou pre vyhodnotenie technickej príčiny dopravnej nehody otázka, ktoré z vozidiel 
vyvolalo kolíznu situáciu. Kolízna situácia nevznikla tým, že sa vozidlo Nissan pohybovalo 
cca 3,9 m od ľavého okraja vozovky. Táto situácia bola bezpečná pre minutie sa predmetných 
vozidiel. Kolízna situácia vznikla jednoznačne v dôsledku prejazdu vozidla Mercedes do 
koridoru pohybu vozidla Nissan. Vo vzťahu k jednotlivým vstupným údajom predmetnej 
analýzy nehodového deja možno konštatovať, že k dopravnej nehode by došlo i v prípade, že 
by vozidlo Nissan nezasahovalo za geometrický stred vozovky tvorený z jednej strany 
obrubníkom a z druhej strany ukončením asfaltového povrchu hlavnej cesty. V takomto 
prípade by nedošlo k nárazu do ľavej prednej časti vozidla Nissan, ale do ľavej bočnej časti 
tohto vozidla (viď nasledovný obrázok). 
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 Obr. 19 – Poloha vozidiel tesne pred zrážkou (za uvedených podmienok). 
Fig. 19 – The situation just before the crash (for specified conditions)  
Z uvedených skutočností vyplýva, že prípadná nesprávna technika jazdy vodiča vozidla 
Nissan nemá vplyv na technickú príčinu predmetnej dopravnej nehody. 
Pri konzultácii danej dopravnej nehody s viacerými skúsenými znalcami som sa stretol 
s názorom nemenovaného skúseného znalca XY, že je potrebné vyhodnotiť k akému priebehu 
dopravnej nehody by došlo za predpokladu, že vodič vozidla Nissan by sa pohyboval 
správnou technikou jazdy teda tesne pri pravom okraji vozovky. Ak by za takýchto 
podmienok došlo k minutiu vozidiel Mercedes a Nissan potom (podľa názoru znalca XY) mal 
vplyv (okrem významného vplyvu nesprávnej techniky jazdy vodiča vozidla Mercedes) na 
príčinu dopravnej nehody aj nesprávna technika jazdy vodiča vozidla Nissan.  
Uvedený postup (znalca XY) však nepovažujem za metodicky správny. Pre vysvetlenie danej 
problematiky sa javí vhodné použiť nasledovný príklad č. 7 
8 PRÍKLAD 7 
K dopravnej nehode došlo v úseku s vyznačenými jazdnými pruhmi. Červené vozidlo sa 
dostalo do bočného šmyku a prešlo do protismerného jazdného pruhu, kde zachytilo zadnú 
časť modrého vozidla (viď nasledovný obrázok).  
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Obr. 20 – Príklad 7 
Fig. 20 – Case 7  
Technická príčina dopravnej nehody pre príklad č. 7: 
V predmetnom prípade bola príčinou predmetnej dopravnej nehody nesprávna technika jazdy 
vodiča červeného vozidla a to jeho prejazd do protismerného jazdného pruhu – jednalo sa 
o prvok nehodového deja, ktorý vyvolal kolíznu situáciu.    
Vodič modrého vozidla sa nepohyboval pri pravom okraji vozovky – teda striktne voči 
zákonu č. 8/2009 Z.z. sa pohyboval technicky nesprávne (mal sa pohybovať pri pravom okraji 
svojho jazdného pruhu). Ak by sa síce pohyboval pri pravom okraji vozovky, potom by došlo 
k minutiu vozidiel a nedošlo by k dopravnej nehode. Napriek uvedenému (podľa názoru 
autora tohto článku) nesprávna technika jazdy vodiča modrého vozidla nie je v príčinnej 
súvislosti so vznikom nehodového deja.  
Ako však správne rozpoznať, kedy daná nesprávna technika jazdy vodiča je v príčinnej 
súvislosti so vznikom nehodového deja a kedy nie? 
Správne zodpovedanie tejto otázky vyžaduje dôsledné dodržanie metodiky vyhodnotenia 
príčiny dopravnej nehody. Ak daný prvok nehodového deja (jazda modrého vozidla nie pri 
pravom okraji vozovky) nevyvolával kolíznu situáciu, potom je potrebné riešiť otázku 
zabránenia dopravnej nehode zo strany vodiča modrého vozidla vo vzťahu k okamihu, kedy 
tento vodič mohol rozpoznať kolíznu situáciu - prejazd červeného vozidla do jeho jazdného 
pruhu. V tomto rozhodnom okamihu už vodič modrého vozidla nemohol dopravnej nehode 
zabrániť a preto nesprávna technika jazdy modrého vodiča nie je prvkom príčiny dopravnej 
nehody, nakoľko nespĺňa kritéria definície príčiny dopravnej nehody (je síce v rozpore 
s pravidlami cestnej premávky, ale daný prvok nevyvolával kolíznu situáciu a neznemožnil 
vodičovi dopravnej nehode zabrániť). 
Riešenie otázky rozhodného okamihu, kedy vyhodnocujeme možnosti zabránenia dopravnej 
nehode (pre príklad č. 7) sú úplne analogické ako pri nehode typu vozidlo – chodec. Možnosti 
zabránenia zo strany vodiča (pri nehode typu vozidlo – chodec) riešime k okamihu, kedy má 
vodič možnosť rozpoznať kolíznu situáciu. Ak sa jedná o prekročenie rýchlosti vozidla (pri 
nehode typu vozidlo – chodec) riešime pri zabránení otázku, či by vodič dopravnej nehode 
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zabránil, ak by sa pohyboval rýchlosťou maximálne dovolenou a to v rozhodnom okamihu – 
kedy rozpoznal kolíznu situáciu.  
Podobne i v príklade č. 6 a príklade č. 7 je potrebné riešiť otázku zabránenia dopravnej 
nehody vodičom vozidla Nissan (príklad č. 6), resp. vodičom modrého vozidla (príklad č. 7) 
vo vzťahu k okamihu, kedy daný vodič má možnosť rozpoznať kolíznu situáciu.  
Ak by sme riešili možnosti odvrátenia zrážke (k akej situácii by došlo, ak by sa vozidlo 
Nissan – príklad č. 6, resp. vodič modrého vozidla – príklad č. 7, pohybovali pri pravom 
okraji vozovky) skôr ako došlo k vzniku kolíznej situácie, riešili by sme vlastne analogickú 
úlohu ako pri nehode vozidlo chodec za predpokladu, že by sme analyzovali zabránenie 
dopravnej nehode vodičom skôr ako vodič mal možnosť rozpoznať kolíznu situáciu, čo je 
logicky nezmyselná úloha. Podobne i v príklade č.  6 a č. 7 by pre riešenie príčiny dopravnej 
nehody bolo technicky nesprávne, riešiť zabránenie dopravnej nehode vodičom vozidla 
Nissan, resp. modrým vodičom skôr, ako vodiči majú možnosť kolíznu situáciu rozpoznať. 
9 PRÍKLAD 8 
Správnosť postupu určenia príčiny dopravnej nehody v príklade č. 6 a č. 7 (a to z hľadiska 
vyhodnotenia možnosti zabránenia dopravnej nehody a určenia rozhodného okamihu pre 
zabránenie dopravnej nehody) dokumentuje analogický príklad č. 8.  
K dopravnej nehode došlo za podmienok nezníženej viditeľnosti, mimo obce, kedy vodič 
vozidla Škoda Octavia pri jazde rýchlosťou 80 km/h počas jazdy zaspal a opustil vozovku 
vpravo. Pri pohybe vozidla v oblasti krajnice došlo k nárazu do chodca, ktorý sa pohyboval 
po pravej krajnici. Celková situácia je zrejmá z nasledovného obrázka. 
 
Obr. 21 – Príklad 8 
Fig. 21 – Case 8  
Ak by sme vyhodnotili nesprávne prvky techniky jazdy vodiča a chodca za účelom 
vyhodnotenia technickej príčiny, dospeli by sme k záveru, že technika jazdy vodiča nebola 
správna (nesprávny prvok techniky jazdy vodiča bola skutočnosť, že vodič vozidlo smerovo 
neviedol a opustil jazdný pruh určený pre jazdu vozidiel) a tiež, že spôsob používania 
komunikácie zo strany chodca nebol správny (nesprávny prvok spôsob používania 
komunikácie zo strany chodca bola skutočnosť, že chodec sa pohyboval po nesprávnej strane 
krajnice). Je teda zrejmé, že ak by vodič vozidlo správne smerovo viedol, k dopravnej nehode 
by nedošlo. Rovnako i v prípade, že by sa chodec pohyboval po ľavej krajnici, k dopravnej 
nehode by nedošlo. Mohlo by sa javiť, že nesprávny pohyb chodca po nesprávnej krajnici bol 
prvok nehodového deja, ktorý napĺňa podmienky definície príčiny dopravnej nehody, pretože 
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vznikol v rozpore s pravidlami cestnej premávky a znemožnil chodcovi dopravnej nehode 
zabrániť.   
Technická príčina dopravnej nehody pre príklad č. 8: 
Pre určenie príčiny dopravnej nehody je tento príklad jednoznačný, pričom príčinou 
dopravnej nehody bola iba nesprávna technika jazdy vodiča. Prečo však nesprávny pohyb 
chodca po komunikácii nie je prvkom príčiny dopravnej nehody, keď sa javí, že spĺňa 
podmienky definície príčiny dopravnej nehody? Chodec nesprávnym pohybom po ceste 
nevyvolával kolíznu situáciu, preto pri vyhodnotení možností zabránenia dopravnej nehody zo 
strany chodca (vo vzťahu k určeniu príčiny dopravnej nehody) je dôležité postupovať 
metodicky správne, to znamená vyhodnotiť okamih, kedy chodec mal možnosť rozpoznať 
kolíznu situáciu a vo vzťahu k tomuto okamihu posúdiť, či mal chodec v tomto okamihu 
možnosť dopravnej nehode zabrániť. Z tohto vyhodnotenia vyplýva, že v okamihu, kedy 
chodec mohol rozpoznať kolíznu situáciu už nemal technickú možnosť dopravnej nehode 
zabrániť a preto jeho nesprávny pohyb po komunikácii nespĺňa podmienky definície príčiny 
dopravnej nehody. 
10 ZÁVER 
V jednotlivých častiach tohto článku boli uvedené príklady, kedy zjednodušené kritérium 
určenia príčiny dopravnej nehody (určenie v ktorom jazdnom pruhu došlo k zrážke vozidiel) 
môže viesť k nesprávnemu určeniu príčiny dopravnej nehody. Ako však správne rozlíšiť, 
kedy je zjednodušené kritérium príčiny dopravnej nehody (miesto, kde došlo k zrážke – teda 
kto prešiel do protismerného jazdného pruhu) správne, a kedy je toto kritérium nevhodné pri 
vyhodnotení príčiny dopravnej nehody? 
Pre správne vyhodnotenie príčiny dopravnej nehody je potrebné dôsledne aplikovať 
nasledovnú definíciu príčiny dopravnej nehody (a to i v prípade dopravnej nehody, kedy 
jedno z vozidiel prejde do protismerného jazdného pruhu): Technickou príčinou dopravnej 
nehody sú tie prvky nehodového deja, ktoré vznikli v rozpore s technickým výkladom pravidiel 
cestnej premávky a ktoré buď vyvolali kolíznu situáciu, alebo znemožňovali zabrániť 
dopravnej nehode.  
Pri takomto postupe je potrebné pre každého vodiča vyhodnotiť či bola jeho technika jazdy 
správna, alebo nie. V prípade nesprávnej techniky jazdy je potrebné vyhodnotiť, či daný 
nesprávny prvok vyvolával kolíznu situáciu, prípadne či daný nesprávny prvok znemožňoval 
dopravnej nehode zabrániť. Veľmi dôležité je tiež správne vyhodnotiť okamih vo vzťahu ku 
ktorému riešime možnosti odvrátenia zrážky vodičom, ktorý svojou nesprávnou technikou 
jazdy nevyvoláva kolíznu situáciu. Rozhodný okamih pre daného vodiča je okamih, kedy má 
možnosť rozpoznať kolíznu situáciu. 
V prípade, že technika jazdy daného vodiča bola správna, alebo v prípade, že jeho technika 
síce bola nesprávna (v rozpore s pravidlami cestnej premávky), ale nevyvolávala vznik 
kolíznej situácie, resp. neznemožňovala vodičovi dopravnej nehode zabrániť, potom technika 
jazdy daného vodiča nie je prvkom príčiny dopravnej nehody.  
V prípade, že technika jazdy daného vodiča bola nesprávna (v rozpore s pravidlami cestnej 
premávky) a súčasne buď vyvolávala vznik kolíznej situácie, alebo znemožňovala vodičovi 
dopravnej nehode zabrániť, potom technika jazdy daného vodiča je prvkom príčiny dopravnej 
nehody. 
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